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Marktiibersicht | Weil die Elektromobilitat weltweit nur schwer in Fahrt

~ kommt, stagniert der Akkuabsatz. Aufgrund von Uberkapazitaten konnte vor
allem unter europaischen Herstellern eine Pleitewelle ausgelost werden, wie
sie derzeit die Photovoltaik erfasst.

amit hatte die Fachwelt
Dnicht gerechnet: Der US-
amerikanische Batterieher-
steller A123 Systems, einer der
weltweit fiihrenden Spezialisten
fiir Stromspeicher fr Elektroau-
tos, ist insolvent. Fast 860 Mio.
Do"ar Verlust haufte das Unter-
" nehmen aus Waltham in Mas-
sachusetts seit 2009 an. Zuletzt
konnte es die falligen Zinsen
fiir Anleihen nicht mehr zahlen.
Dabei belieferte A123 die Gro-
Ren der Autobranche: General
Motors zum Beispiel oder Fisker
Automotive, einen V‘A;‘énommierten
Hersteller von elektrischen Luxus-
fahrzeugen aus Kallfornlen
A123 galt als groRer Hoff-
nungstrager der Elektromobili-
tit. Das Beratungsunternehmen
Roland Berger zdhlte den Bat-
terlelleferanten neben den asi-
atlschén Konzernen AESC, LG
Chep, Panasonic Sanyo und
GS$ Yuasa zur Gruppe der fiinf
Hersteller, die die Akku-Branche
kiinftig dominieren. Die Berger-
Analysten schdtzten, dass A123
im Jahr 2015 rund elf Prozent
aller weltweit eingebauten Elek-
troauto-Batterien liefern wird.
Diese Prognose miissen die Exper-
ten nun revidieren. Eine aktuel-
le Studie der Unternehmensbera-
tung/A.T. Kearney mit dem Titel

<_:,~,Eif)rive Batteries 2025” besta-

tigt zwar langfristig einen grofen
Batteriebedarf — danach sollen die
weltweiten Umsatze mit Autoak-
kus von derzeit zwei auf mehr als
100 Mrd. Dollar im Jahr 2025 stei-
gen. Doch der Weg dahin sei stei-
nig, sagt A.T.-Kearney-Autoanalyst
und Studienautor Stephan Kruba-
sik. Derzeit bauten iber 30 Zel-
lenhersteller Produktionskapazita-
ten auf, die Nachfrage laufe aber
nur langsam an. ,Bis 2015 rech-
nen wir mit einer weltweit
installierten Produktionska-
pazitit von etwa 50 Giga-
wattstunden. Da davon nur
50 bis 60 % durch Nachfra-
ge ausgelastet sein werden, dro-
hen erhebliche Uberkapazititen®,
warnt Krubasik.

Die Folge konnte eine Pleitewelle
sein, wie sie derzeit die Photovol-
taik erfasst. Schon heute verhan-
delten die Batteriehersteller iiber
Preise, die sie erst in drei bis fiinf
Jahren profitabel erreichen kén-
nen, erklart Krubasik. Kleine und
finanzschwache Unternehmen
wiirden das nicht lange durchhal-
en. ,Es ist zu erwarten, dass es
von den heute 30 Batterieherstel-
lern fiir elektrische Antriebe bis
2025 nur noch etwa zehn geben
wird.” Neben der Insolvenz von
A123 gibt es weitere klare Vor-
boten einer Konsolidierung. Im
September verkiindeten Samsung
und Bosch das Ende ihres 2008
gegriindeten Joint Ventures SB
Limotive. Die Partner konnten
sich nicht auf gemeinsame Pro-
jekte verstandigen, lautet der
offizielle Trennungsgrund. Die
Koreaner entwickelten die Zel-
len, der deutsche Autozulieferer
das Gesamtsystem der Batterie.
Urspriinglich wollte SB Limotive
auch eine Fabrik in Europa errich-
ten, doch im koreanischen Ulsan
wurden Uberkapazititen aufge-
baut. ,Die reichen bis 2015, ein
Werk in Europa steht nicht zur
Debatte”, sagte Bosch-Sprecher
Udo Righeimer kurz vor der
Trennung.

China prescht vor

Auch zwischen Daimler und
dem chinesischen Autohersteller
Build Your Dreams (BYD) lduft es
nicht rund. In China stagniert der
Markt. Bis 2015 wollte das Land
eine halbe Million Elektroautos
auf die Strafie bringen, nun sollen
es nur noch 300.000 sein. 2011
wurden in China nur 8.000 Exem-
plare verkauft. Das drgert Daim-
ler offensichtlich. Bereits vergan-
genen Juli kursierten Geriichte,
nach denen sich die Stuttgar-
ter entschlossen hatten, fiir eige-
ne Elektroautos auf die Batterien
von Partner BYD zu verzichten.
Angeblicher Grund: Ein Akku
des Herstellers ging nach einem
Unfall in Flammen auf. Aber als
eigentliches Motiv gilt die Schwa-
che von BYD. Der Autobauer aus
Shenzen soll Medienberichten
zufolge 2011 nur wenige hun-
dert Elektrofahrzeuge abgesetzt
haben.

Noch vor wenigen Jahren gal-
ten solche Kooperationen zur
Entwicklung von Batterien als
Konigsweg. Doch die Zeiten
neuer Partnerschaften seien vor-
bei, sagt Andreas Dinger, Auto-
experte der Unternehmensbera-
tung Boston Consulting Group.

,Viele Kooperationen haben
nicht das gebracht, was man
sich davon versprochen hat.” Ob
europdische Akkuentwickler bes-
ser fahren, wenn sie sich allein
auf den Weg machen, statt mit
den Asiaten zusammenzuarbei-
ten, ist jedoch fraglich. Laut Kru-
basik gibt es unter den 30 Zel-
lenherstellern weltweit nur eine
Handvoll Europder. Und die sei-
en deutlich kleiner und teurer als
die konkurrierenden Konzerne
aus Fernost, sagt Krubasik. Doch
rasche Kostensenkungen sind im
Batteriegeschift entscheidend.
Damit Elektroautos fiir Kunden
interessant werden, mussten sich
die Batteriepreise mindestens hal-
bieren, argumentiert Krubasik.
Heute kosteten Akkus fiir Elek-
trofahrzeuge noch etwa 400 bis
600 € pro Kilowattstunde, was in
Summe schnell mit Zusatzkosten
von zehntausend Euro und mehr
gegenliiber herkommlichen Fahr-
zeugen zu Buche schlage.

Das Fraunhofer-Institut fiir Sys-
tem- und Innovationsforschung
(Isi) in Karlsruhe sieht ebenfalls
die Gefahr, dass europdische
Unternehmen im harten Akkuge-
schaft unter die Rader kommen
konnten. Der Erfolg der Elektro-
mobilitdt richte sich mafgeblich
nach dem Preis und der Ener-
giedichte der Batterien, die Vor-
aussetzung flir hohe Reichwei-
ten ist, heildt es in der aktuellen
,Technologie-Roadmap Energie-
speicher fiir die Elektromobilitat”
des Isi. Aber weder bei den Kos-
ten noch technologisch sehen
die Karlsruher Forscher die Euro-
paer in aussichtsreicher Position.
,Die fiir Deutschland definier-
ten Zielwerte der Nationalen
Plattform fiir Elektromobilitdt
liegen deutlich unter den Ziel-
werten der weltweit fithrenden
Lander”, sagt Isi-Projektleiter
Axel Thielmann. Danach sollen
Lithium-lonen-Batterien hier-
zulande im Jahr 2020 bei einer
Energiedichte von 180 Watt-
stunden pro Kilogramm 280 €
pro Kilowattstunde kosten. Zum
Vergleich: Japan peilt fiir 2020
schon 250 Wattstunden und 200

Lithium-lonen-Batteriezellen sind Kandidaten fiir die
mobile Energieversorgung der Zukunft
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Die Li-Tec Zentrale im Kamenz, Sachsen: Hier sollen wettbewerbsfahige und preisgiinstige
Batteriesysteme fiir die kommenden Jahre entstehen. Li-Tec Battery ist ein deutsch-deut-
sches Joint Venture von Daimler und dem Industriekonzern Evonik.

€ an, China sogar 300 Wattstun-
den und 180 €. Dafiir pumpt die
chinesische Regierung bis 2015
sieben Milliarden Euro in die
Weiterentwicklung der Elektro-
mobilitat.

Nicht ehrgeizig genug

In Deutschland dagegen flieRen
bis 2014 bescheidene 601 Mio. €
in die Batterieentwicklung und
230 Mio. in die Antriebstechnik.
Hinken die europdischen Akku-
hersteller hinter der Konkurrenz
her, bringt das auch Nachteile fiir
die Entwicklung der nachhalti-
gen Mobilitat in Europa mit sich.
BMW, Daimler und Co. brauchen
eine starke heimische Zulieferer-
industrie, um die Kontrolle tiber
Kosten und Qualitdt zu haben.
,Importe aus Asien sind sehr auf-
wendig. Daher brauchen wir in
Deutschland und Europa mehr
Anbieter”, betont Eric Maiser,
Leiter des Industriekreises Bat-
terieproduktion im deutschen
Maschinenbauverband VDMA.
Allerdings wird es fir die deut-
schen Batteriehersteller schwer,
sich an China, Japan und Siidko-
rea heran zu kdampfen.

Die Asiaten haben nicht nur
die ehrgeizigeren Ziele, sie

sind auch produktionstech-
nisch weiter. Wahrend in Fern-
ost Batterien bereits im Ansatz
automatisch gefertigt werden,
geht der Aufbau einer Indus-
trie in Deutschland nur schlep-
pend voran. ,Die Herausforde-
rung ist die Massenproduktion”,
sagt Maiser. Von der Elektro-
denfertigung bis zum 350 Kilo-
gramm schweren Batteriepack
fir das Auto wiirden 14 Pro-
duktionsschritte benotigt. Es

Bisher nur Marketing-Aktionen: Stromzapfsaulen fiir Elektro-
autos gibt es bisher in Deutschland kaum. Im vergangenen
Jahr wurden auch nur 2.956 Elektroautos neu zugelassen.
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sei kompliziert, diese aufein-
ander abzustimmen. ,Bei so
vielen Fehlerquellen kann die
Produktion leicht unbrauch-
bar werden”, erklart Maiser.
Auch die Sicherheit der Akkus

lasst sich noch verbessern. Bis-
her verwenden die Hersteller
in der Zelle Kunststoff als Sepa-
ratormaterial, der aber wenig
stabil ist und bei einem Unfall
leicht kaputt geht. Keramik ist
stabiler und kann einen unkon-

trollierten Energieausfluss und
somit einen Brand wirkungsvol-
ler verhindern, macht die Zel-
le aber auch bis zu zehn Pro-
zent teurer.

Trotz der Hiirden und schlech-
ten Prognosen fir die Europder
glaubt Maiser an eine erfolgrei-
che Zukunft der Batteriefertigung
in Deutschland. ,Wir brauchen
mehr branchenibergreifendes
Denken”, nennt er eine wesent-
liche Bedingung. Seit einem
Jahr bringt der VDMA daher
Maschinenbauer aus Branchen
wie Elektronik und Verpackungs-
technik mit Forschern zusam-
men. ,So lasst sich herausfin-
den, welche Maschinen und
Prozesse fiir die Weiterentwick-
lung der Batterienproduktion
sind und wie durch Kooperatio-
nen wettbewerbsfahige Gesamt-
I6sungen zustande kommen*, so
der Akkuexperte. Li-Tec Battery,
ein deutsch-deutsches Joint
Venture von Daimler und dem
Industriekonzern Evonik, macht
Hoffnung. Es produziert im sich-
sischen Kamenz Batterien, die
in die B-Klasse von Mercedes
und den Smart eingebaut wer-
den. Boston-Autoexperte Dinger
sagt, Li-Tec sei auf Augenhohe
mit den Asiaten. (r2)

Sascha Rentzing




